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verlässliche  Datenbasis  für  die  Verkehrsplanung  zur  Verfügung.  Das  Bundesministerium  für 
Verkehr,  Bau  und  Stadtentwicklung  (BMVBS)  lässt  im  MOP  sowohl  eine  tagebuchbasierte 
Längsschnitterhebung  der  Alltagsmobilität  als  auch  eine  Erhebung  zu  Fahrleistungen  und 
Treibstoffverbrauch  privat  genutzter  Pkw  (Tankbuch)  durchführen.  Der  vorliegende  Bericht 
beschreibt die wissenschaftliche Betreuung des Deutschen Mobilitätspanels zur Erhebung und 
Auswertung der Alltagsmobilität  im  Jahr 2011. Neben der Angabe  zentraler Mobilitätskenn‐
größen  werden  auch  detaillierte  Auswertungen  zu  aktuellen  Fragestellungen  der  Mobilität 






folgende Kapitel 3  stellt die  verwendeten Methoden  zur Datenprüfung und Gewichtung der 
Daten zur Alltagsmobilität dar und gibt Auskunft über Auswertungen zur Datenqualität. Erste 
Trends und Ergebnisse der Auswertungen  zentraler Kenngrößen werden  in Kapitel 4  zusam‐
mengefasst, die detaillierten Kennzahlen für einen Zehnjahreszeitraum finden sich in Kapitel 8. 
Ergänzend  zu  den  zentralen  Eckwerten  der Mobilität  beschäftigt  sich  Kapitel  7  anhand  der 
erhobenen Daten ausführlich mit aktuellen Fragestellungen der Mobilität. Kapitel 5 und 6 be‐
fassen  sich mit  der  Auswertung  zur  Erhebung  von  Fahrleistung  und  Treibstoffverbrauch  im 
Frühjahr 2012. Während  in Kapitel 5 hauptsächlich auf Stichprobe und Datengewichtung ein‐
gegangen wird, werden in Kapitel 6 Eckwerte und Auswertungen für das Jahr 2012 und Zeitrei‐




















Aufgrund  der  rein  qualitativen  Angaben  und  des  gewählten  Betrachtungszeitraumes  von 














ergaben  sich  z.T.  temporär andere Entwicklungen, die auf Zufallseffekte und gerade bei der 
























der Flotte. Die Anzahl an  zugelassenen Elektrofahrzeugen hat  sich von 2.300  im Vorjahr auf 







 Die  mittlere  Frühjahrsmonatsfahrleistung  aller  Fahrzeuge  für  das  Jahr  2012  beträgt 
1.055 km/Monat. Die mittlere Fahrleistung ist gegenüber dem Vorjahr rückläufig. 
 Auch  im  Jahr  2012  kann  erneut  ein  Rückgang  der  Frühjahrsmonatsfahrleistung  von 
Fahrzeugen mit Ottomotor beobachtet werden. Der Eckwert für das Jahr 2012 beläuft 
sich auf 858 km/Monat. Die in den vergangenen drei Erhebungen beobachtete Steige‐
rung  der  Fahrleistung  bei  Dieselfahrzeugen  kann  nicht  mehr  bestätigt  werden.  Die 



















Feiertagen  ausgeschlossen.  Aufgrund  dieser  jährlich  angewandten  Methodik  ist  eine  Ver‐
gleichbarkeit der Ergebnisse möglich. Die Erhebung wird  in  zwei Zeiträume  (hier: KW 38/39 
und KW 41/42) geteilt. Dieses Vorgehen verhindert, dass extreme Einflüsse durch das Wetter 
die Ergebnisse stark beeinflussen. 





































Die durch das Erhebungsinstitut  zur Verfügung gestellten Daten werden am  Institut  für Ver‐
kehrswesen plausibilisiert. Neben der Überprüfung von Haushaltsdaten und den Angaben der 
personenspezifischen  Angaben,  wird  das  in  den  Wochentagebüchern  berichtete  Verhalten 












ten durchgeführt. Die Anzahl der entdeckten  Inplausibilitäten bewegt  sich  in ähnlichen Grö‐
ßenordnungen wie  in den Vorjahren.  Im  Jahr  2011 werden  im Vergleich  zum Vorjahr mehr 
Wege mit dem Zweck „Freizeit“ als „Rundwege“ (z.B. Fahrradtour, Gassi gehen mit dem Hund) 



































































le 8  sind  die  vier wichtigen Mobilitätskenngrößen  der  Berichtswiederholer  und  Berichtsaus‐
steiger aufgelistet. Die berechneten Kenngrößen der Berichtsaussteiger beziehen sich auf das 
Jahr 2010, die Kenngrößen der Berichtswiederholer werden gemittelt über die Jahre 2010 und 
2011 berechnet.  Es  ist  auffällig, dass Verkehrsleistung  und Mobilitätszeit  bei Berichtsabbre‐






















gung  der  Regressionsgerade.  Fällt  die  Regressionsgerade  signifikant  ab,  gehen  wir  von  Be‐
richtsmüdigkeit  aus.  Tabelle 9  stellt  die  Modellergebnisse  dar.  Auf  die  Verkehrsbeteiligung 
kann  ein  signifikanter  Einfluss  der  Berichtsmüdigkeit  auf  einem  95%igen  Konfidenzbereich 







Eine weitere Untersuchung der MOP‐Daten befasst  sich mit  der  Frage, ob  es  zwischen den 
Erhebungen  zu  Berichtsmüdigkeit  kommt.  Dabei  werden  nur  diejenigen  Teilnehmer  unter‐
sucht, welche  in den  Jahren 2009, 2010 und 2011 vollständig, d.h. dreimal berichtet haben. 
Insgesamt geht man bei diesen Teilnehmern von hoher Motivation aus, dennoch gibt es auch 




zu  betrachten.  Zur  Untersuchung  der  Berichtsmüdigkeit  wird  die  Mobilitätskenngröße  Ver‐








Auch  im  Jahr  2011  sinkt  die  Kennzahl  des Verkehrsaufkommens  pro Woche mit  jedem  Be‐
richtsjahr, erstmalig seit fünf Jahren jedoch schwach signifikant  im dritten Jahr, sodass  in den 








Die Gewichtung  auf  Haushaltsebene  erfolgt  nach  den  Merkmalen Gebietsstand, Ortsgröße, 
Haushaltsgröße  und  Pkw‐Besitz.  Dazu  werden  die  Sekundärstatistiken  des  Mikrozensus 
(Statistisches  Bundesamt,  2010),  die  Einkommens‐  und  Verbrauchsstichprobe  (EVS) 
(Statistisches  Bundesamt,  2008)  und  die  Kraftfahrzeugzulassungsstatistiken  des  Kraftfahrt‐
Bundesamtes (KBA, 2012) ausgewertet und fortgeschrieben. In Tabelle 11 und Tabelle 12 sind 















Die  Gewichtung  auf  Personenebene  erfolgt  nach  den  Merkmalen  Gebietsstand,  Geschlecht 
und  Alter.  Als  Sekundärstatistik  wird  auch  hier  der  Mikrozensus  (Statistisches  Bundesamt, 
2010) verwendet. Für das  Jahr 2011  sind dabei die  in Tabelle 13 aufgeführten Gewichte be‐
rechnet worden. Wie man an den hohen Gewichten erkennen kann, ist die Altersklasse der 18‐ 








Zunächst werden  alle Wege mit  einer  Längengewichtung  versehen. Dabei wird  anhand  des 
gleitenden Mittelwertes  über  die  letzten  vier  Erhebungsjahre  (2008  –  2011)  gewichtet,  um 

































hand  der  Zulassungsdaten  der  Statistik  des  Kraftfahrt‐Bundesamtes  (KBA,  2012)  sowie  des 
Mikrozensus 2010 (Statistisches Bundesamt, 2010) fortgeschrieben. Dadurch wird insbesonde‐
re der zunehmenden Motorisierung bei bereits motorisierten Haushalten Rechnung getragen. 
Im  Mobilitätspanel  ergibt  sich  für  das  Jahr  2011  eine  Pkw‐Ausstattung  von  508 Pkw  pro 
1.000 Einwohner. 
4.3 Verkehrsbeteiligung 































Dabei wird  die  Veränderung  des  Verkehrsaufkommens  pro  Verkehrsmittel  als  Indexdarstel‐
lung, d.h. die Veränderung der Anzahl  von Wegen  im  jährlichen Mittel pro Person und  Tag 
betrachtet. Im Jahr 2011  ist die mittlere Anzahl an ÖV‐Wegen  leicht rückläufig. Dies  lässt sich 










































































































































Kapitel 9  (Statistiken der Tankbucherhebung)  zu  finden. Die Flotte  ist  innerhalb eines  Jahres 
um 1,5 Prozent angewachsen, eine erneute deutliche Steigerung zu den Vorjahresänderungen 















Flotte an. Der Mittelwert des Pkw‐Alters  in Deutschland  liegt  in 2012 bei 8,5 Jahren und  ist 












zogen. Mittels  Kombination  der  in  Tabelle  16  dargestellten Hubraum‐  und  Alterskategorien 
entstehen  insgesamt 16  Fahrzeugkategorien. Die Berechnung der Gewichte basiert  auf dem 






jahr  ‐ vor allem die älteren Fahrzeuge  (mindestens 10  Jahre alt), deutlich unterrepräsentiert. 
Dies  verdeutlicht  wiederum,  dass  die  am  MOP  teilnehmenden  Haushalte  überwiegend  der 
















2012  dargestellt.  Der  Gesamtanteil  von  27,3  %  liegt  deutlich  über  dem  Vorjahreswert  von 
24,7 % und entspricht in etwa dem Anteil in der Flotte. Der im Vorjahr festgestellte Trend gro‐
ßer  Anteile  an  Dieselfahrzeugen  in  den  jungen  hubraumstarken  Fahrzeugklassen  setzt  sich 
weiter  fort.  In der Stichprobe 2012  ist  jedoch auch  in den mittleren Hubraumsegmenten ein 




















der Zulassungsarten  „Privatwagen“,  „Dienstwagen  (Selbstständiger)“ und  „Dienstwagen  vom 
Arbeitgeber“ auf die Nutzungsarten „privat“, „privat und dienstlich“ und „nur dienstlich“  für 





























































jahren.  Insbesondere bei  jungen und hubraumstarken Pkw ergibt  sich dadurch eine gewisse 
Stichprobenverzerrung gegenüber der Grundgesamtheit, die jedoch nicht vollständig ausgegli‐

































den  Jahren eindeutig  identifizierbar sind,  ist es bei der Nutzung von Pkw nicht eindeutig, ob 
dieselbe Person/Personengruppe den Pkw genutzt hat. Auch die Entscheidung, ob es sich bei 






der  Stichprobe  ist  in Tabelle 30 dargestellt. Die beiden Eckwerte der  Fahrleistung 2012 und 
2011 wurden ungewichtet berechnet, d.h. dass nur  ihre Veränderung  zu betrachten  ist, die 
absoluten Werte  sind  jedoch nicht  repräsentativ  gewichtet. Wie  im Vorjahr ergibt  sich  eine 





















































der  Erhebung.  Diese  Auswertungen  beziehen  sich  ebenfalls  auf  die  plausibilisierten  Daten. 
Hierbei wurden grobe Berichtsfehler eliminiert (z. B. Betankung eines schon vollen Tanks, An‐





















































selfahrzeugen  liegt  stets  unter  den  jeweiligen  Verbrauchswerten  von  Benzinfahrzeugen.  Im 
Mittel haben  Fahrzeuge mit Dieselmotor  im  Jahr 2012 6,8 l/100km  verbraucht, wohingegen 
Fahrzeuge mit Ottomotor  im Mittel 8,1 l/100km benötigten. Die Verbrauchsunterschiede zwi‐
schen der kleinsten und der größten Hubraumklasse liegen bei beiden Antriebarten bei fast 3 
Litern  Kraftstoff  pro  100  Kilometer.  Zwischen  2011  und  2012  gab  es  bis  auf  einen  leichten 
Rückgang bei Dieselfahrzeugen keine signifikanten Änderungen der mittleren Verbrauchswer‐




sich  die  Verbrauchswerte  ändern.  Eine  geringe  Fahrleistung  impliziert  zudem  auch weniger 






Tabelle  39  dargestellt.  Benzinfahrzeuge  decken  in  der  Zeitreihe  einen  Bereich  zwischen 
  
40  Tankbuch: Zentrale Ergebnisse 











Die  vorangegangenen  Analysen  zum  Flottenverbrauch  basierten  auf  einem  Modell,  in  dem 
jedes Fahrzeug unabhängig von seiner Nutzung mit dem üblichen Gewicht  in die Berechnung 
einfließt.  In diesem Abschnitt wird der Verbrauch anhand der Fahrleistungen und Antriebsar‐

















































































Preis‐Kaleidoskop  enthaltenen  Waren  und  Dienstleistungen  gegenüber  dem  Vorjahr  auf.  In 
  
44  Tankbuch: Zentrale Ergebnisse 
Abbildung  4  ist daher  abschließend die  Zeitreihe der durchschnittlichen  Treibstoffkosten  im 
jährlichen Erhebungszeitraum April bis  Juni  in Deutschland  für einen Liter Benzin bzw. Diesel 
dargestellt. Der Anstieg gegenüber dem Vorjahr  ist etwas moderater als zwischen den Jahren 
2009 bis 2011, jedoch zeigt die Analyse der folgenden Monate Juli bis Oktober, dass der Preis 
enorm angestiegen  ist. Diese Entwicklung gab es  im Vorjahr nicht,  sodass hier offensichtlich 
nur eine zeitliche Verlagerung des Anstiegs stattgefunden hat. Die Abbildung stellt außerdem 












Im  Folgenden wird  untersucht,  inwieweit  sich  die Nutzung  des  Verkehrsmittels  Fahrrad  für 
ausgewählte  soziodemografische Merkmale  von Haushalten und  Personen unterscheidet.  In 
jüngster Zeit interessiert häufig die Frage, inwieweit das Fahrrad andere Verkehrsmittel erset‐
zen kann und ob es für bestimmte Wegezwecke verstärkt genutzt wird. Dazu ist es jedoch auch 
notwendig,  zu  untersuchen,  welche  Personengruppen  grundsätzlich  das  Fahrrad  überhaupt 
nutzen. Denn nur, wenn ein Fahrrad in den möglichen Optionen der persönlichen Verkehrsmit‐















halten  zwischen 1.500 und 3.000 EUR einen etwas geringeren  Fahrradnutzeranteil  von 34 % 













der  ab  10  Jahren“  zurückgegriffen werden. Weiterhin  liegt  das  Einkommen  im MOP  nur  in 





























































mit mindestens  drei  Erwachsenen. Dieser  Blick  auf  die Haushalte  lässt  nun  vermuten,  dass 












Freitag etwas seltener nutzen  (84 %) als Erwachsene  in Haushalten ohne Kinder  (89 %‐90 %). 





50 %  unter  dem Niveau  aller  anderen Gruppen  liegt. Hier  zeigen  sich  also  deutliche Unter‐
schiede  der  Nutzungsmuster.  Für  Personenkreise,  die  eine  größere  Gesamtverkehrsleistung 
pro Woche erbringen (müssen), ist das Fahrrad somit möglicherweise weniger geeignet. Ande‐
rerseits verdeutlicht die Tatsache, dass die Radnutzer  in dieser Gruppe eine höhere Gesamt‐

















































zen, das  Fahrrad  als Option bei der Verkehrsmittelwahl nutzen.  Im  Jahr  2011  zeigt  sich  ein 
starker  Zusammenhang  zwischen  Pkw‐Besitz  und  Fahrradnutzung.  Während  Erwachsene  in 








 Erwachsene in Haushalten ohne Pkw:      181 km pro Woche 










































































gen werden  für Wege mit  dem  Fahrrad  im Durchschnitt  zurückgelegt?  In  diesem Abschnitt 
werden Einkaufswege mit dem Fahrrad beleuchtet, ein Thema welches in jüngster Zeit in den 
Fokus der Aufmerksamkeit gerückt  ist  (Deutsches  Institut  für Urbanistik, 2011),  jedoch noch 
viele Wissenslücken aufweist. 
7.2.1 Einordnung der Aktivität Einkaufen in den Modal Split 




fig  für Wege zur Ausbildungsstätte  (21%) genutzt. Der Großteil der Einkaufswege  (55%) wird 
















Fahrrad.  Da  Einkaufswege  grundsätzlich  bei  allen  Personen  ‐  unabhängig  von  deren  sozio‐
demografischen Eigenschaften  ‐  in das Aktivitätenspektrum gehören,  ist der Anteil an Perso‐
nen, die für Einkäufe mindestens einmal in der Woche das Fahrrad benutzen, hoch.  
7.2.2 Einfluss von Einkaufsgelegenheiten auf die Mobilität 





kaufsmöglichkeiten  (z.B.  Kleidung)  befragt.  Wie  in  Abbildung  9  gezeigt,  befindet  sich  die 
nächstgelegene  Einkaufsmöglichkeit  für  den  täglichen  Bedarf  beim  Großteil  der  befragten 
































































Einkaufen  fahren, wenn  sie  in  der Nähe  einer  Einkaufsmöglichkeit  für  den  täglichen Bedarf 
leben (Konfidenzniveau: 99%). Ebenfalls auf einem Konfidenzniveau von 99% wird gezeigt, dass 
signifikant weniger Personen mindestens einmal pro Woche mit dem MIV zum Einkaufen fah‐
ren, wenn die nächstgelegene Einkaufsmöglichkeit  für den  täglichen Bedarf höchstens 2  km 
von der Wohnung entfernt ist. Zudem fällt auf, dass Personen, die in der Nähe einer Einkaufs‐
möglichkeit für den täglichen Bedarf leben, mehr Einkaufswege pro Woche tätigen (4,1 Wege 
pro Woche)  als  Personen, welche weiter  von  der  nächstgelegenen  Einkaufsmöglichkeit  ent‐
fernt wohnen (3,4 Wege pro Woche). 
7.3 Untersuchung und Einordnung des Fahrradanteils im Jahr 2011 
Die Auswertung der Welle 2011  zeigt den höchsten  gemessenen Anteil  an Wegen mit dem 
Fahrrad pro Person und Tag der vergangenen zehn Jahre. Dieser Anteil liegt bei 14,7 % und im 
Mittel werden  im Jahr 2011 täglich 0,5 Wege mit dem Fahrrad durchgeführt. Die Gesamtzahl 







grund des besonders  guten Wetters  im  Erhebungszeitraum 2011  ‐ Hoch  „Renee“ bescherte 




wir  alle Personen, die  im  Jahr 2009  in die Erhebung neu  aufgenommen worden  sind. Diese 
  
56  Weitere Auswertungen der Daten des Deutschen Mobilitätspanels 




































































































































































Jahres nicht wesentlich unterscheiden,  sondern dass die Radnutzung durch  andere  Einfluss‐
größen  (Verhaltensänderungen,  Infrastrukturangebot,  Image, Witterung) beeinflusst werden. 






bleibt  und  in welchen Altersklassen  und  Regionen  sich  diese Nutzungsmuster  am  stärksten 
durchsetzen  können.  Der  Einfluss  des  Wetters  auf  die  Verkehrsmittelwahl  multioptionaler 
Verkehrsteilnehmer,  d.h.  Besitzer  von  Zeitkarten  und  Personen  mit  Pkw‐Verfügbarkeit  darf 
jedoch nicht unterschätzt werden. 
7.4 Führerscheinbesitz und Pkw‐Verfügbarkeit nach Alter und Region 
Die  sich  ändernde  Pkw‐Nutzung  junger  Erwachsener  ist  vermehrt  Gegenstand  öffentlicher 
Diskussion. Die Presse titelt hierzu mit „Junge Deutsche verlieren Lust am teuren Auto“ (Dalan, 
et al., 2010), „und „Immer öfter ohne Auto ‐Jugendliche bleiben abstinent“ (N‐TV, 2010). Wis‐
senschaftliche Studien, beispielsweise durch das  Institut  für Mobilitätsforschung  (Ifmo, 2011) 





































mit Führerschien bei den über 60‐jährigen zu, von 60%  in den  Jahren 1996‐1999 auf 78%  in 
den Jahren 2008‐2011. Die Führerscheinbesitzrate der 18‐35‐jährigen nahm hingegen im Zeit‐
verlauf  leicht  ab.  In  der  Mobilitätserhebung  Mobilität  in  Deutschland  (BMVBS,  2010)  wird 
ebenfalls die Führerschein‐Besitzrate der  in Deutschland  lebenden Bevölkerung ermittelt. Die 
Ergebnisse der beiden Mobilitätserhebungen sind weitgehend ähnlich: Auch in der MiD wurde 
ein  leichter Anstieg der Führerscheinbesitzer – von 84%  im Jahr 2002 auf 88%  im Jahr 2008 – 
ermittelt, welcher  insbesondere durch einen starken Anstieg der Führerscheinbesitzer  in der 
Altersgruppe ab 60 Jahren begründet ist. Jedoch ist die Führerscheinbesitzquote der jüngeren 
Altersgruppe  (18‐29  Jahre)  in der MiD bis  zum  Jahr 2008 weitgehend  konstant während  im 
MOP insbesondere ab dem Jahr 2008 eine leichte Abnahme quantifizierbar ist. 














































nutzen nahm  seit Ende der 1990er  Jahre  leicht ab von 58% auf 46%  in den  Jahren 2008 bis 
2011. Älteren Personen steht hingegen immer häufiger regelmäßig ein Pkw zur Verfügung: Der 
Anteil stieg von 43% in 1996‐1999 auf 55% in 2008‐2011. 



































Bei  Personen,  die  im  Kern  einer Großstadt wohnen,  nahm  die  Führerscheinbesitzquote  seit 
1996‐1999 von 75% auf 84% in den Jahren 2008‐2011 zu. Grund für diesen Anstieg ist der Ko‐









Während  der  Führerschein  gewissermaßen  „dazugehört“,  unterscheidet  sich  die  Pkw‐
Verfügbarkeit  in den verschiedenen Raumtypen deutlich  (siehe Abbildung 18): Nur die Hälfte 
der Personen, welche  im  Kern  einer Großstadt wohnen haben  einen Pkw  zur  regelmäßigen 
Verfügung.  In anderen, weniger dicht besiedelten Raumtypen  liegt die Pkw‐Verfügbarkeit bei 
59‐74%.  In ländlichen Gebieten  mit weniger als 5.000 Einwohnern stieg der Anteil Personen, 












































Zusammenfassend  wurde  in  diesem  Abschnitt  anhand  der  Erhebungsdaten  des  deutschen 
Mobilitätspanels  gezeigt,  dass  es  Zusammenhänge  zwischen  dem  Alter  bzw.  dem Wohnort 





































































Demgegenüber  steht  ausgleichend  die  Entwicklung,  dass  ältere  Menschen  immer  häufiger 
einen Pkw besitzen. Die „Nachholmotorisierung“ der Frauen  in der Altersklasse ab 60  Jahre, 





















veau,  der  Trend  zu  etwas  mehr  Zeitkarten  ablesen.  In  diesen  Altersgruppen  ist  die  Pkw‐
Ausstattung sehr hoch, dennoch entwickelt sich die Verkehrsmittelnutzung hin zu differenzier‐

























































dass  in  allen Altersgruppen der Bevölkerung der Anteil  an  Zeitkartenbesitzern  gestiegen  ist. 
Weiterhin  hat  der  Anteil  an  Personen  mit  Zeitkarte  und  Pkw‐Verfügbarkeit  ebenfalls  zuge‐













Zeitkartenbesitzer  das  Verkehrssystem  nutzen  und  welche  Unterschiede  zu  Personen  ohne 
Zeitkarte existieren. Das MOP erhebt die Mobilität von Personen über den Zeitraum einer Wo‐






ne  „ÖV‐Captives“ mehr  und  damit  nicht mehr  in  einer  starken Abhängigkeitsposition. Dazu 
wird  im Folgenden die Nutzungsintensität des ÖPNV untersucht. Abbildung 20 zeigt, dass bei‐
nahe 25 Prozent der Zeitkartenbesitzer den Öffentlichen Verkehr nur bis zu 3 Mal pro Woche 
nutzt. Dabei  ist  zu beachten, dass bei Personen ohne  Zeitkartenbesitz nur diejenigen  in die 













































































Zeitkartenbesitzer  nutzen  den ÖV  am  häufigsten  für  die  Fahrten  zur Arbeit  und  zur Ausbil‐
dungsstelle, d.h. für Zwecke, die regelmäßig, d.h. nahezu täglich stattfinden. Die Kombination 
aus Regelmäßigkeit und der bei diesen Zwecken oft eher weiteren Entfernung führt dazu, dass 














die mehrmals  täglich das Auto nutzen,  fahren  „auch  eben mal  schnell“  zum Bäcker um  die 
Ecke, bzw. häufig werden die Einkäufe einfach auf dem Heimweg von der Arbeit getätigt, was 
für den ÖV‐Nutzer nicht so einfach möglich ist. 
















































Die Gruppe  der  „Choice‐Riders“, d.h.  Personen, die  frei wählen  können, ob  sie  Fahrten mit 
dem ÖV oder dem Pkw durchführen, nutzen den ÖV offensichtlich nur dann, wenn der ÖV für 














anhand  von  Lagemaßen  analysiert,  die man  unter  dem  Sammelbegriff Quantile  zusammen‐






























Die  Verteilungen  für Dieselfahrzeuge  sind  in Abbildung 24  dargestellt. Hier  zeigen  sich  eine 
sehr deutliche Schiefe (rechtsseitig) und große Schwankungen insbesondere der oberen Quan‐
tile  in  den  ersten  Jahren  der  Zeitreihe,  was  insbesondere  auch  auf  die  zugrundeliegenden 
Stichprobenumfänge zurückzuführen  ist. In den vergangenen drei Jahren (2010 bis 2012) sind 
die Verteilungen  im Interquartilbereich, d.h. zwischen unterem und oberem Quartil sehr ähn‐







Dieser Abschnitt wertet die  Lorenzkurven  (Disparitätskurven) des Flottenverbrauchs aus.  Lo‐































































aus  Tabelle  36  und  Tabelle  39  integriert.  In  Abbildung 29  ist  zu  erkennen,  wie  der  exakte 
Durchschnittsverbrauch  in den  vergangenen  zehn  Jahren deutlich  abgenommen hat.  Im Ge‐
gensatz zum Beginn der Zeitreihe, liegt der Flottenverbrauch deutlich über dem Durchschnitts‐
verbrauch. Das liegt am Zusammenspiel von Alterung der Flotte und der Tatsache, dass ältere 





tive  zu der bisherigen Methode dar. Hier  ist  zu prüfen, ob  für  zukünftige Auswertungen aus 



















sich  so  interpretieren, dass die Haltereigenschaften  für Pkw  sich  in den  zurückliegenden 10 


































Abschließend werden  die  Lorenzkurven differenziert nach  der  Zulassungsart dargestellt. Die 
Nutzungsart  (privat,  privat  und  dienstlich,  dienstlich)  wird  dabei  nicht  betrachtet.  In 
Abbildung 33  ist zu erkennen, dass sich die Kurven für Privatfahrzeuge (Großteil der Stichpro‐
be) erwartungsgemäß  in das  schon gezeigte Gesamtbild einreihen. Für Dienstfahrzeuge  liegt 
eine  geringere  Konzentration  vor. Diese  sind  sich  folglich  in  ihren Nutzungsmustern  „ähnli‐
cher“.  Im  Jahr  2012  ist  die  hat  die  Konzentration  bei Dienstwagen  jedoch  gegenüber  2002  
abgenommen. Während 20 Prozent der fahrleistungsstarken Dienstwagen  im Jahr 2002 mehr 







riablen  Fahrzeugtyp  und  Fahrzeugmarke  Segmentinformationen  der  Fahrzeuge  ergänzt. Die 
verwendete Segmentdefinition orientiert sich an der Segmentdefinition des KBA. Alle im Kraft‐
fahrtbundesamt  registrierten  Fahrzeuge  sind  einem  des  Segmente  Mini,  Kleinwagen,  Kom‐
















dargestellt. Dabei  sind die  Segmente aufsteigend nach Klassifizierung  sortiert. Die Kompakt‐
klasse stellt das am häufigsten vertretene Segment dar. Ein Grund hierfür ist, dass der der VW 
Golf, einer der am stärksten nachgefragten Pkw (KBA, 2012) diesem Segment angehört. Klein‐
wagen  (18,4%)  und Mittelklasse‐Pkw  (16,4%)  sind  ebenfalls  stark  in  der  Tankbucherhebung 
vertreten. Die  Segmente Mini, Obere Mittelklasse, Geländewagen, Mini‐Van, Großraum‐Van 
und Utility sind mit einem Anteil von drei bis sieben Prozent vertreten. Alle anderen Fahrzeug‐
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